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Description 

L'invention est relative £ une entr6e d'air super- 
sonique et hypersonique pour I'air de combustion 
d'un moteur d'a6ronef, cette entree d'air etant du type 
bidimensionnelle et symetrique, c'est-£-dire que le 
caractere symetrique de cette entree d'air r6sulte du 
fait qu'elle comporte deux volets avant formant visiere 
disposes symetriquement de part et d'autre d'un plan 
longitudinal. 

Une entree d'air doit pouvoir presenter de bonnes 
performances (en efficacite et en debit) dans un grand 
domaine de vol pour pouvoir etre appliqu6e & de nonv 
breux a6ronefs : c'est ainsi que I'entree d'air doit Store 
adaptee au nombre de Mach et £ I'altitude de vol, 
deux param£tres qui sont directement Ii6s. 

En effet, les vols £ basse altitude ne peuvent etre 
envisages qu'£ des nombres de Mach mod6r6s 
(jusqu'£ 3), pour des raisons de tenue thermique, 
alors qu'en haute altitude (20 000 £ 30 000 metres) le 
nombre de Mach doit etre nettement superieur pour 
permettre, compte tenu de la rarefaction de I'air, le 
maintien d'une pression dynamique suffisante pour 
assurer la sustentation de I'aSronef. 

De ce fait, pour obtenir une forte pouss6e sur 
toute la trajectoire de l'a6ronef, tant £ basse qu'£ 
haute altitude, il est n6cessaire de fournir au moteur 
un debit tr&s variable d'air de combustion avec un 
taux de recuperation de pression g6n£ratrice suffi- 
sant £ tous les nombres de Mach. 

L'entr£e d'air doit done pouvoir presenter une 
section d'entr6e qui peut augmenterdans des propor- 
tions importantes avec ('augmentation du nombre de 
Mach, et plus particulierement avec une augmenta- 
tion rapidedu nombre de Mach (r£accei£ration rapide 
de i'aeronef apres manoeuvre) : cette augmentation 
du nombre de Mach doit pouvoir s'6tendre jusqu'£ 
Mach 6 ou 7 environ. 

On a done propose des entrees d'air & g6ometrie 
variable. 

L'art anterieur en mati£re d'entr6e d'air £ geome- 
tric variable est constitu6 par les solutions connues 
pour la realisation d'aeronefs evoluant & des vitesses 
inferieures £ Mach 4 £ 4,5 pour des raisons de trainee 
trop importante au-del£ des susdites vitesses limites. 
II correspond aux realisations mises en oeuvre sur 
I'avion CONCORDE (rampes de compression et de 
diffusion mobiles definissant entre elles un pi6ge £ 
couche limite interne), sur les avions AVIONS MAR- 
CEL DASSAULT/BREGUET AVIATION 
"MIRAGE"(corps mobile -dit souris- le long de la 
paroi de la car&ne), sur les avions Mc DONNELL 
DOUGLAS F15 (element avant comportant un volet 
solidaire de parois laterales fbnmant un ensemble 
basculant autour d'un axe voisin du bord d'attaque de 
la car£ne). 

On connalt 6galement le brevet US 2 877 965 qui 
decrit une entree d'air bidimensionnelle supersonique 


et hypersonique pour I'air de combustion d'un moteur 
d'aeronef, cette entree d'air comportant deux volets 
avant formant visiere, disposes symetriquement de 
part et d'autre d'un plan longitudinal, chaque volet 

5 avant etant mobile autour d'un axe de pivotement 
situe au voisinage de la paroi de I'entree d'air qui pro- 
longs le volet avant consider, I'axe de pivotement de 
chaque volet avant etant situe au voisinage d'un pre- 
mier piege £ couche limite dispose dans la paroi de 

10 I'entree d'air qui prolonge ledit volet avant. 

Cependant ce brevet US 2 877 965 n'enseigne 
pas les moyens £ mettre en oeuvre pour realiser des 
vols £ des nombres de Mach de 6 ou 7. Le domaine 
de vol de I'entree d'air indique dans ce brevet US 2 

15 877 965 couvre du subsonique au supersonique 
modere. Dans le systeme & simple volet decrit dans 
ce brevet US 2 877 965, le domaine de vol du super- 
sonique 6lev6 (Match 6 ou 7) est interdit par des ph6- 
nomenes de decoiiement de couche limite. 

20 Le but de la presente invention consiste en une 
entree d'air £ geometrie variable capable de fournir 
des debits vofumiques tr6s importants & des nombres 
de Match eiev£s pouvant atteindre Match 6 ou 7. 
Selon une premiere disposition de l'invention, 

25 I'entree d'air comporte deux volets avant formant 
visieres, disposes symetriquement de part et d'autre 
d'un plan longitudinal, chaque volet avant etant 
mobile autour d'un axe de pivotement situe au voisi- 
nage de la paroi de I'entree d'air qui prolonge le volet 

30 avant consider, I'axe de pivotement de chaque volet 
avant etant situe au voisinage d'un premier piege £ 
couche limite dispose dans la paroi de I'entree d'air 
qui prolonge ledit volet avant, et elle est caract6ris£e 
par le fait que chaque volet avant comporte un volet 

35 arriere mobile relie au volet avant de sorte que ce 
volet arriere mobile soit situe en aval du premier piege 
£ couche limite, I'extremite arriere de ce volet arriere 
mobile cooperant avec I'extremite avant d'un element 
de paroi interne mobile pour definir un second piege 

40 £ couche limite dont la position dans le canal de 
I'entree d'air peut varier en fonction du nombre de 
Mach. 

Selon une seconde disposition de l'invention, 
I'entree d'air comporte deux volets avant formant 
45 visiere, disposes symetriquement de part et d'autre 
d'un plan longitudinal, chaque volet avant etant 
mobile autour d'un axe de pivotement situe au voisi- 
nage de la paroi de I'entree d'air qui prolonge le volet 
avant consider, I'axe de pivotement de chaque volet 
50 avant etant situe au voisinage d'un premier piege £ 
couche limite dispose dans la paroi de I'entree d'air 
qui prolonge ledit volet avant, caract6ris6e par le fait 
que la partie arriere de la paroi interne du volet avant 
est formee de deux elements de paroi articuies, le pre- 
ss mier sur le volet avant et le second sur le premier, 
I'extremite arriere de ce second element de paroi coo- 
perant avec I'extremite avant d'un element de parol 
interne mobile pour definir le susdit premier piege £ 
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couche limite dont la position dans le canal de I'entr6e 
d'air peut varier en fonction du nombre de Mach. 

Gr^ce £ Tune ou I'autre de ces deux dispositions, 
il est possible d'6viter les ph6nom£nes de d6colle- 
ment de couche limite et, de ce fait, de disposer d'une 5 
entr6e d'air £ g6om6trie variable capable de fournir 
des debits volumiques tr£s importants £ des nombres 
de Mach tr£s 6lev6s pouvant atteindre Mach 6 ou 7. 

Les chocs prenant naissance sur la rampe de 
compression, constitute par la paroi interne de cha- 10 
que volet mobile, convergent sur le plan de symetrie 
de I'entr6e d'air. Les chocs r6f!6chis sur le plan de 
symetrie interceptent les parois au niveau des pi£ges 
£ couche limite internes. II n'y a pas d'interaction onde 
de compression-couche limite en I'absence de toute 15 
paroi materielle entre les deux volets mobiles. 

On obtient done un bon niveau d'efficacite tout en 
rSalisant un gain de trainee important, surtout lorsque 
l'entree d'air foumit un debit voiumique correspon- 
dant £ des nombres de Mach de I'ordre de 6 ou 7 pour 20 
lesquels I'ouverture est maximale. 

^invention consiste, mises £ parties dispositions 
dont ii vient d'etre question, en certaines autres dis- 
positions qui s'utilisent de preference en mdme temps 
et dont il sera plus explicitement question ci-apr&s. 25 

L'invention pourra, de toute fagon, etre bien 
comprise £ I'aide du complement de description qui 
suit, ainsi que des dessins ci-annex£s, lesquels 
complement et dessins sont relatifs £ des modes de 
realisation pr6f6r6s de I'invention et ne comportent, so 
bien entendu, aucun caractdre limitatif. 

Les figures 1 et 2 de ces dessins sont deux sch£- 
mas de face d*un a£ronef 6quip6 d'entr£es d'air 
conformes £ I'invention. 

Les figures 3 et 4 montrent, dans deux positions 35 
differentes, une entree d'air etablie conformement £ 
un premier mode de realisation de {'invention. 

Les figures 5, 6 et 7 montrent, dans trois positions 
differentes, une entree d'air etablie conformement £ 
un deuxieme mode de realisation de I'invention. 40 

Les figures 8 et 9 montrent, dans deux positions 
differentes, une entree d'air etablie conformement £ 
un troisieme mode de realisation de I'invention. 

Les figures 10 et 11 montrent le fonctionnement 
en regime critique d'une entree d'air selon I'invention. 45 

Sur les figures 1 et 2, on a schematise en 1 la sil- 
houette d'un aeronef vu de face et comportant 

- une entr6e d'air 2 situee sous le fuselage (figure 
1). 

- deux entrees d'air 2 situ6es lateralement de so 
chaque c6t6 du fuselage (figure 2). 

Chaque entree d'air 2 alimente en air de combus- 
tion un moteur (non repr6sent6) de l'a6ronef 1. 

L'entree d'air de type bidimensionnel et sym6tri- 
que comporte deux volets avant 3 formant visiere dis- 55 
poses symetriquement de part et d'autre d'un plan 
longitudinal de sym6trie P de l'entree d'air. 

Comme montr6 sur les figures 3 £ 9, qui sont des 


coupes longitudinales d'une entree d'air conforme £ 
I'invention, chaque volet avant 3 est mobile autour 
d'un axe de pivotement 4 situ6 au voisinage de la 
paroi de l'entree d'air qui prolonge le volet avant 3 
consider. 

Comme montre sur les figures 3 £ 9, la disposition 
de I'axe de pivotement 4 du volet avant 3 est telle que 
ledit axe de pivotement est situe au voisinage d'un 
premier pi£ge £ couche limite 5 dispose dans la paroi 
de l'entree d'air qui prolonge ledit volet avant. 

Selon la disposition constructive iilustree sur ces 
figures 3 et 4, ce premier pi£ge £ couche limite 5 est 
double, c'est-£-dire qu'il comprend deux pi£ges £ 
couche limite disposes I'un derri£re I'autre. 

Sur la figure 3 on a repr6sent6 la configuration de 
l'entree d'air pour un nombre de Mach 6gal £ 2,1 et 
sur la figure 4 on a represente la configuration de 
l'entree d'air pour un nombre de Mach 6gal £ 4,5. 

II est possible d'obtenir une configuration de 
l'entree d'air pour laquelle les deux volets avant sont 
compietement fermes, cette configuration pouvant 
dtre interessante avant la mise en fonctionnement du 
moteur de I'aeronef, en cas de panne en vol sur un 
a6ronef multimoteurs ou lors d'une phase de rentr6e 
atmospherique non propulste. 

II est aussi possible de r6aiiser une configuration 
dans laquelle les deux volets avant sont ouverts avec 
des angles differents par exemple pour corriger un 
derapage. 

On peut aussi avoir recours au mode de realisa- 
tion iilustre sur les figures 5, 6 et 7 et selon lequel le 
volet avant 3 comporte un volet arrfere mobile 6 reli6 
audit volet avant 3 par unou plusieurs bras 7, desorte 
que ce volet arri£re mobile 6 soit situe en aval du pre- 
mier pi&ge £ couche limite 5, 1'extremite arri£re 6a de 
ce volet arri£re mobile 6 cooperant avec I'extremite 
avant 8a d'un element de paroi interne mobile 8 pour 
definir un second pi&ge £ couche limite 9 dont la posi- 
tion dans le canal de l'entree d'air peut varier en fonc- 
tion du nombre de Mach. 

La position de ce volet am'&re mobile 6 est 
commandee par des moyens de commande 10. 

La position de I'eiement de paroi interne mobile 
8 est commandee par des moyens de commande 11. 

Sur la figure 5 on a represente la configuration de 
l'entree d'air pour un nombre de Mach inf£rieur £ 1 : 

- les deux volets avant 3 sont dans une position 
pour laquelle la section frontale de l'entree d'air 
est minimale, 

- de chaque cfite, le volet arri&re mobile 6 est en 
position rentree ainsi que I'eiement de parol 
interne mobile 8 de mani&re £ definir une paroi, 
prolongeant le volet avant 3, qui d6limite un canal 
£ section pratiquement constante. 

Sur la figure 6 on a represente la configuration de 
l'entree d'air pour un nombre de Mach d'environ 2 : 

- les deux volets avant 3 sont dans une position 
pour laquelle la section frontale de l'entree d'air 


3 


EP 0 356 280 B1 


est toujours minimale, 

- de chaque c6t6, le volet arriere mobile 6 est en 
position sortie, et I'6l6ment de paroi interne 
mobile 8 est en position interned iaire de mantere 

£ ce que ces deux parois forment un convergent- 5 
divergent definissant une section minimale Si au 
niveau de laquelle se trouve I'ouverture du 
second pidge d couche limite 9. 
Sur la figure 7 on a represents la configuration de 
I'entrSe d'air pour un nombre de Mach supSrieur £ 5 : 10 

- les deux volets avant 3 sont dans une position 
pour laquelle la section frontale de I'entr6e d'air 
est maximale, 

- de chaque cdte, le volet arriere mobile 6 est en 
position rentr6e et se trouve dans le prolonge- 15 
ment du volet avant 3, et I'eiement de paroi 
interne mobile 8 est en position sortie de manure 

£ ce que ces deux parois forment un convergent- 
divergent definissant une section minimale S 2 de 
section interieure & la section minimale Si de la 20 
configuration pr6c6dente pour Mach 2 et au 
niveau de laquelle se trouve I'ouverture du 
second pi&ge & couche limite 9. 
On peut 6galemen t avoir recours au mode de rea- 
lisation illustre sur les figures 8 et 9, seion lesquelles 25 
la partie arri£re de la paroi interne du volet avant 3 est 
form6e de deux Pigments de paroi articuies 12 et 13, 
& savoir 

- le premier element de paroi 12 articuie sur le 
volet avant 3, 30 

- et le second element de paroi 13 articuie sur le 
premier ^ment de paroi 12. 

L'extremite arrive 13a de ce second element de 
paroi coopSre avec l'extremite avant 14a d'un 6I6- 
mentde paroi interne mobile 14 pourdefinir le premier 35 
ptege & couche limite 5. 

La position du premier element de paroi articuie 

12 est commandee par des moyens de commande 
15. 

La position du second element de paroi articuie 40 

13 est commandee par des moyens de commande 
16. 

La position de I'eiement de paroi interne mobile 

14 est commandee par des moyens de commande 

17. 45 

Sur la figure 8, on a represents la configuration de 
Centre d'air pour un nombre de Mach d'environ 2 : 

- ies deux volets avant 3 sont dans une position 
pour laquelle la section frontale de I'entrde d'air 

est minimale, so 

- de chaque cdt6, le premier element de paroi 12 
est en position rentr6e, 

- de chaque cflte, le second 6l6ment de paroi 13 
est en position sortie, 

-de chaque c6t6, I'eiement de paroi interne 55 
mobile 14 est en position intermediate. 
Sur la figure 9, on a represents la configuration de 
I'entree d'air pour un nombre de Mach sup6rieur d 5 : 


- ies deux volets avant 3 sont dans une position 
pour laquelle ia section frontale de I'entree d'air 
est maximale, 

- de chaque cdte, le premier element de paroi 12 
est en position sortie, 

- de chaque cdte, le second element de paroi 13 
est en position sortie, 

-de chaque c6t6, I'eiement de paroi interne 

mobile 14 est en position sortie. 

Selon la configuration illustrSe sur la figure 8, 
I'entr6e d'air forme un convergent-divergent d6finis- 
sant une section minimale Si au niveau de laquelle se 
trouve I'ouverture du premier pi£ge & couche limite 5. 

Selon ia configuration illustr6e sur la figure 9, 
I'entree d'air forme un convergent-divergent d6finis- 
sant une section minimale S 2 de section infSrieure & 
la section minimale S t de la configuration pr6c6dente 
pour Mach 2, et au niveau de laquelle se trouve 
I'ouverture du premier pfege & couche limite 5. 

Au plan constaictif, et en ce qui conceme les 
moyens de commande permettant la manoeuvre des 
deux volets avant 3, il convientde signaler que lesdits 
moyens de commande, dSsignes d'une fagon g6nS- 
rale par les chiffres de reference 18, peuvent Stre 
constitu6s par un m6canisme comprenant un moteur 
eiectrique 18a et un engrenage 18b solidaires du 
volet avant 3, et une cr6maill6re 18c solidaire de 
l'a6ronef. 

Cependant, les autres moyens de commande 10 
(pour le volet arriere mobile 6), 1 1 (pour I'eiement de 
paroi interne mobile 8), 15 (pour le premier element 
de paroi 12), 16 (pour le second element de paroi 13), 
et17(pourreiementde paroi interne mobile 14), peu- 
vent avantageusement etre constitues par des v6rins 
pneumatiques. 

De preference, I'ensemble de ces moyens de 
commande 10, 11, 15, 16, 17 et 18 sont du type irre- 
versible, c'est-d-dire qu'en I'absence de source 
d'energie, les ensembles mobiles qu'ils commandent 
doivent etre immobilises dans la position atteinte lors 
de la coupure de I'alimentation en energie. 

La figure 10 montre une entr6e d'air conforme & 
celie de la figure 7, fonctionnant au Mach d'adaptation 
de 5,35, et la figure 11 un detail agrandi d'une zone 
particuliere de cette entree d'air. 

Les chocs initiaux Ci prenant naissance au bond 
d'attaque du volet avant 3 convergent sur le plan de 
symetrie P de I'entree d'air. Les chocs refiechis CiR 
sont absorbes par le premier piSge £ couche limite 5. 

Les chocs C2 prenant naissance au bord d'atta- 
que du volet arriere mobile 6 convergent sur le plan 
de symetrie P de I'entree d'air et leur reflexion C2R est 
absorb6e par le second piege £ couche limite 9. Ces 
figures indiquent aussi I'emplacement du choc droit 
final CF pour un fonctionnement de I'entree d'air en 
regime critique. 


4 


7 


EP 0 356 280 B1 


Revendlcations 

1. Entree d'air bidimensionnelle supersonique et 
hypersonique pour I'air de combustion d'un moteur 
d'a6ronef, comportant deux volets avant (3) formant 5 
vistere, disposes symgtriquement de part et d'autre 
d'un plan longitudinal (P), chaque volet avant (3) 6tant 
mobile autourd'un axe de pivotement (4) situ6 au voi- 
sinage de la paroi de I'entr6e d'air qui prolonge le 
volet avant considers, I'axe de pivotement (4) de cha- 10 
que volet avant (3) 6tant situ6 au voisinage d'un pre- 
mier pidge & couche limite (5) dispose dans la paroi 

de l'entr£e d'air qui prolonge ledit volet avant (3), 
caract6ris6e par le fait que chaque volet avant (3) 
comporte un volet arridre mobile (6) reli6 au volet 15 
avant (3), de sorte que ce volet arri&re mobile soit 
situ6 en aval du premier ptoge d couche limite (5), 
I'extr6mit6 arridre (6a) de ce volet arridre mobile (6) 
coop6ant avec I'extr6mit6 avant (8a) d'un Pigment de 
paroi interne mobile (8) pour dSflnir un second pi6ge 20 
& couche limite (9) dont la position dans le canal de 
I'entr6e d'air peut varier en fonction du nombre de 
Mach. 

2. Entree d'air bidimensionnelle supersonique et 
hypersonique pour I'air de combustion d'un moteur 25 
d'aSronef, comportant deux volets avant (3) formant 
visi&re, disposes sym6triquement de part et d'autre 
d'un plan longitudinal (P), chaque volet avant (3) 6tant 
mobile autour d'un axe de pivotement (4) situ6 au voi- 
sinage de la paroi de I'entr6e d'air qui prolonge le 30 
votet avant considers, I'axe de pivotement (4) de cha- 
que volet avant (3) 6tant situ6 au voisinage d'un pre- 
mier pi£ge d couche limite (5) dispose dans la paroi 

de !'entn§e d'air qui prolonge ledit volet avant (3), 
caract6ris£e par ie fait que la partie arridre de la paroi 35 
interne du volet avant (3) est form6e de deux 6I6- 
ments de paroi (12,13) articulds, le premier (12) sur 
ie volet avant (3) et le second (13) sur le premier (1 2), 
rextr6mit6 arridre (13a) de ce second dldment de 
paroi (1 3) coopdrant avec I'extrdmitd avant (14a) d'un 40 
dldment de paroi interne mobile (14) pour ddfinir le 
susdit premier pi&ge & couche limite (5) dont la posi- 
tion dans le canal de I'entrde d'air peut varier en fonc- 
tion du nombre de Mach. 


Patentansprucho 

1 . Zweidimensionaler Uber- und Hyperschall-Luf- 
teinlauf fur Verbrennungsluft eines Luftfahrzeugtrieb- so 
werks, welcher zwei, eine Blende bildende, vordere 
Klappen (3) aufweist, die symmetrisch beidseitig 
einer Langsebene (P) angeordnet sind, wobei jede 
vordere Klappe (3) urn eine Schwenkachse (4) 
beweglich ist, welche in der N§he der Wand des Luf- 55 
teinlaufes liegt, welche die jeweilige vordere Klappe 
verlSngert, und wobei die Schwenkachse (4) jeder 
vorderen Klappe (3) in der Nahe einer ersten Grenz- 


schichtfalle (5) liegt, welche in der Wand des Luftein- 
laufes angeordnet ist, welche diese vordere Klappe 
(3) verlingert, dadurch gekennzeichnet da& jede 
vordere Klappe (3) eine hintere, bewegliche Klappe 
(6) aufweist, welche mit der vorderen Klappe (3) der- 
art verbunden ist, daB bei einer Lage der hinteren, 
beweglichen Klappe stromabwarts von der ersten 
Grenzschichtfalle (5) das hintere Ende (6a) dieser 
hinteren, beweglichen Klappe (6) mit dem vorderen 
Ende (8a) eines inneren, beweglichen Wandelements 
(8) zur Bildung einer zweiten Grenzschichtfalle (9) 
zusammenarbeitet, deren Lage im Lufteinlaufkanal 
sich in Abhdngigkeit von der Machzahl dndern kann. 

2. Zweidimensionaler Uber- und Hyperschall-Luf- 
teinlauf fur Verbrennungsluft eines Luftfahrzeugtrieb- 
werks, welcher zwei, eine Blende bildende, vordere 
Klappen (3) aufweist, die symmetrisch beidseitig 
einer LSngsebene (P) angeordnet sind, wobei jede 
vordere Klappe (3) urn eine Schwenkachse (4) 
beweglich ist, welche in der N3he der Wand des Luf- 
teinlaufes liegt, der die jeweilige vordere Klappe ver- 
ISngert, und wobei die Schwenkachse (4) jeder 
vorderen Klappe (3) in der Nahe einer ersten Grenz- 
schichtfalle (5) liegt, die in der Wand des Lufteinlaufes 
angeordnet ist, die die vordere Klappe (3) vertangert, 
dadurch gekennzeichnet, daft der hintere Teil der 
inneren Wand der vorderen Klappe (3) von zwei 
Gelenkwandelementen (12, 13) gebildet wird, das 
erste (12) an der vorderen Klappe (3) und das zweite 
(13) an dem ersten (12) und da& das hintere Ende 
(13a) des zweiten Wandelements (13) mit dem vorde- 
ren Ende (14a) eines inneren, beweglichen Wandele- 
ments (14) zur Bildung der ersten Grenzschichtfalle 
(5) zusammenarbeitet, deren Position im Kanal des 
Lufteinlaufes sich in Abhangigkeit von der Machzahl 
andern kann. 


Claims 

1. Two-dimensional, supersonic and hypersonic 
air intake for the combustion air of an aircraft engine, 
comprising two front flaps (3) forming a visor, dis- 
posed symmetrically on each side of a longitudinal 
plane (P), each front flap (3) being movable about a 
pivoting axis (4) located in the vicinity of the wall of the 
air intake which extends the front flap in question, the 
pivoting axis (4) of each front flap (3) being situated 
in the vicinity of a first boundary layer trap (5) dis- 
posed in the wall of the air intake which extends the 
said front flap (3), characterised in that each front flap 
(3) has a mobile rear flap (6) connected to the front 
flap (3) so that this mobile rear flap is situated down- 
stream of the first boundary layer trap (5), the rear end 
(6a) of this mobile rear flap (6) cooperating with the 
front end (8a) of a mobile internal wall element (8) in 
order to define a second boundary layer trap (9) 
whose position in the passage of the air intake may 
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vary as a function of the Mach number. 

2. Two-dimensional, supersonic and hypersonic 
air intake for the combustion air of an aircraft engine, 
comprising two front flaps (3) forming a visor, dis- 
posed symmetrically on each side of a longitudinal 
plane (P), each front flap (3) being movable about a 
pivoting axis (4) situated in the vicinity of the wall of 
the air intake which extends the front flap in question, 
the pivoting axis (4) of each front flap (3) being 
situated in the vicinity of a first boundary layer trap (5) 
disposed in the wall of the air intake which extends the 
said front flap (3), characterised in that the rear part 
of the internal wall of the front flap (3) is formed of two 
articulated wall elements (12, 1 3), the first (1 2) on the 
front flap (3) and the second (13) on the first (12), the 
rear end (13a) of this second wall element (13) 
cooperating with the front end (14a) of a mobile inter- 
nal wall element (14) in order to define the abovemen- 
tioned first boundary layer trap (5) whose position in 
the passage of the air intake may vary as a function 
of the Mach number. 
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